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Abstrakt 
Diplomová práce se věnuje návrhu a srovnání variant řešení dopravy v oblasti nákupní 
zóny na území města Modřice v souvislosti s rozšiřováním této zóny o nové obchodní 
prostory. V první části práce je obsaženo pojednání o oboru dopravního inženýrství, 
dopravní telematice a ITS. Dále je v práci detailně rozebrán stávající stav a kalibrace 
modelu dopravy v programu AIMSUN, který představuje těžiště celé práce. V další části 
práce jsou předložena tři odlišná řešení organizace dopravy v předmětném území včetně 
modelu každé varianty v programu AIMSUN a včetně detailního rozboru každého řešení. 
V poslední části jsou jednotlivá řešení srovnána podle výsledků z modelu AIMSUN.  
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Modřice, posouzení, dopravní zátěž  
  
  
  
Abstract 
This diploma thesis deals with a proposal and a comparison of several options of 
transportation planning in the shopping area in the urban area of the town of Modřice, 
which is enlarging due to the building-up of new commercial centres. The first part of the 
thesis consists of a treatise on the field of traffic engineering, road-traffic telematics and 
ITS. The core of the work is formed by a detailed analysis of the current state and 
calibration of the transport simulation system AIMSUN. The following part shows three 
different ways of transportation in the given area and all of them include a model of the 
particular area made in the program AIMSUN and an elaborate analysis of the proposed 
solution. In the last part of the work all the proposed solutions are compared according to 
the results gained from the AIMSUN model.  
  
Keywords 
traffic engineering, Aimsun, traffic model, calibration of a model, origin/destination 
matrix, Modřice, comparison, traffic load 
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1 ÚVOD 
Dopravní inženýrství je poměrně mladý vědní obor, který se zabývá studiem, 
průzkumem, rozborem a prognózou jevů a zákonitostí v dopravě. [11] Jeho rychlý rozvoj 
je spojen s masovým rozvojem automobilizmu v posledních několika dekádách a je dnes 
brán jako seriozní vědní obor.  
Společně s vývojem IT technologií vstupují do oboru dopravního inženýrství 
i automatizované výpočty a později také modelování dopravy pomocí matematických 
výpočtů, které by bez výkonného počítačového vybavení nebyly možné.    
V dnešní době, kdy existuje bezdrátová komunikace a přenosy objemných datových 
souborů po internetu nejsou ničím neobvyklým, je možné zpracovávat dopravně 
inženýrská data velmi rychle a efektivně. Toho využívá i vědní obor s názvem Intelligent 
Transport Systems  (ITS) neboli Inteligentní dopravní systémy (či českým novotvarem 
telematika), jehož neodmyslitelnou součástí jsou i technologie pro získávání dopravně 
inženýrských dat. Vývoj těchto vysoce sofistikovaných zařízení sdružuje dalších mnoho 
vědních oborů, nejen již zmíněnou informatiku, dopravní inženýrství nebo telekomunikaci, 
ale i fyziku či materiálové inženýrství.  
Pokud je k výše uvedenému výčtu připojen i obor projektování dopravních staveb 
či jejich technologie, vzniká ucelený komplex, jehož produktem může být kvalitní návrh 
nového řešení komunikace nebo její rekonstrukce.  
V následujícím textu je popsána aplikace tohoto multioborového přístupu do praxe. 
V práci je obsažena jak dopravně-inženýrská část, tak i část projekční, ve které 
je rozpracováno konkrétní řešení křižovatky v úrovni studie. Těžištěm práce je však 
modelování dopravy prověřující jednotlivé varianty řešení. Charakterizuje je dopravně-
inženýrskými veličinami, pomocí nichž jsou na závěr práce jednotlivé varianty řešení 
přehledně srovnány. 
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1.1 Cíle práce 
Tato práce si klade za cíl ukázat postup práce a stěžejní kroky při dopravně - 
inženýrském posouzení a návrhu dopravního řešení v konkrétní oblasti s využitím 
moderních metod modelování dopravy.   
Mezi dílčí cíle práce patří analýza stávajícího dopravního řešení oblasti v okolí 
nákupního centra Olympia s ohledem na možný rozvoj této oblasti. Práce se zabývá 
otázkami, zda je možné za současných dopravně-inženýrských podmínek zapojit 
do systému pozemních komunikací nové obchodní centrum a bezproblémově převést 
novou dopravní zátěž, jaký bude mít vliv tato výstavba na veličiny dopravního proudu 
v systému komunikací a jak lze zajistit kvalitní dopravní obslužnost celého území.  
Dalším cílem je v návaznosti na posouzení současného stavu podat návrhy 
na zlepšení dopravní infrastruktury ve zkoumaném území a tyto návrhy navzájem 
porovnat. 
V neposlední řadě je úkolem práce provést návrh mimoúrovňové křižovatky 
s okružní křižovatkou ve spodní úrovni, která je zamýšlena jako jedna varianta řešení. 
 
1.2 Použité vybavení  
Ke splnění výše uvedených cílů práce bylo využito jak klasických metod výpočtů 
a posouzení dle norem [12, 13, 14, 7], tak moderních metod modelování dopravy 
především pomocí programu Aimsun. Tento software pro modelování dopravy 
je celosvětově používaný nástroj, který poskytuje odborné i laické veřejnosti lepší vhled 
do problematiky dopravního inženýrství a umožňuje prověření správnosti uvažování 
při tvorbě lepších a efektivnějších řešení dopravy. Mimoto je také hojně využíván k online 
řízení dopravy v městských aglomeracích či jako podpůrný nástroj při tvorbě územně 
plánovací dokumentace.  
Mezi další vybavení použité v následující práci patří i software AutoTrack britské 
firmy Savoy, který slouží k vytváření vlečných křivek vozidel. Pomocí tohoto software 
byly navrženy rozměry a poloměry některých prvků v uzlech v nově navrhovaných 
řešeních a bylo tak dosaženo optimálního návrhu, který by měl uspokojit především 
budoucí uživatele plánovaného dopravního systému.  
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2 TEORETICKÉ ZÁKLADY V OBLASTI MODELOVÁNÍ 
DOPRAVY 
Denně probíhá na území města, regionu nebo státu množství pohybů s různými 
zdroji, cíli, trasami a zastávkami, které jsou ovlivněny potřebami obyvatel konkrétního 
územního celku. Území je možné rozdělit na oblasti s různými funkcemi, 
které lze považovat za zdroje/cíle pohybu. Pohyb je však také děj, který je v současnosti 
nutně spojen s ekonomickou silou a růstem a platí, že čím rozvinutější společnost – město, 
region – tím větší nároky na poptávku po dopravě.  
Různé funkční oblasti územního celku jsou spojeny dopravním systémem, který musí 
být schopen dostatečně rychle, ekonomicky a komfortně převést uživateli poptávané 
dopravní pohyby. Toto však při současných socio-ekonomických a demografických 
trendech, jako je migrace obyvatel do měst, jejich prudký rozvoj a zároveň stěhování 
obyvatel z měst do příměstských obytných zón, není jednoduchý úkol. Vznikají 
tak například ranní a odpolední dopravní kongesce, které jsou způsobeny naplněním 
kapacity komunikace a to i v případech velmi kapacitních směrově rozdělených 
rychlostních komunikací a dálnic. Řešením do budoucnosti proto není neustálé rozšiřování 
a zkapacitňování komunikací, nehledě na to, že to mnohokrát v městském prostředí 
ani nelze, ale spíše lepší organizace dopravy, její plynulost, přehlednost a bezpečnost.   
 
2.1 Modelování dopravy 
Modelování dopravy pomocí výpočetní techniky představuje v oboru dopravního 
inženýrství a stavitelství účinnou pracovní metodu mnohonásobně rozšiřující možnosti 
řešení složitých úloh a problémů. Jedná se o poměrně novu oborovou disciplínu, 
která se do povědomí širší odborné veřejnosti u nás dostala teprve v 80. letech 20. století, 
kdy ÚDI Praha začal pro modelování dopravy využívat americký software UTPS 
a paralelně vyvíjel vlastní nástroj – AUTO (jehož autorem byl Ing. Miroslav Fuchs).  
Dopravní modelování však nezahrnuje pouze simulaci dopravního provozu, ale jedná 
se o širokou škálu pomocných nástrojů od jednoduchých jednoúčelových aplikací 
po komplexní nástroje umožňující provádět složité analýzy dopravních sítí. V současné 
době se při procesu navrhování a posuzování komunikačních sítí tyto nástroje prosazují 
stále častěji a mnohdy jsou i požadovány zadavateli projektů. Jejich výsledky se dnes 
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již obecně považují za dostatečně spolehlivé a relevantní a jsou takto širokou odbornou 
i laickou veřejností přijímány. [8] 
 
2.1.1 Využití modelování dopravy 
Modelování dopravy lze využít v různých stupních plánování rozvoje území stejně 
jako při posuzování dopadů konkrétních řešení na dopravní situaci v daném systému. 
Pomocí modelování dopravy lze řešit úlohy týkající se jedné křižovatky, ale i rozsáhlých 
oblastí jako jsou kraje a státy. 
Výstupy dopravně – inženýrských nástrojů lze použít k celé řadě činností: 
• prověřování alternativních návrhů, kdy s využitím simulačních technik může 
projektant porovnat dopady jednotlivých variant návrhu na okolní prostředí a může 
experimentovat s rozsahem různých vstupních údajů.  Z historického hlediska byly tyto 
nástroje využívány především k návrhům signálních plánů světelně signalizačních zařízení, 
a to ve vztahu k dopravnímu zatížení. V současné době se modelovací a simulační techniky 
využívají v mnohem větší šíři, ať už se jedná o pouhé ověření průjezdnosti vozidel, 
nebo simulaci dopravních toků na síti. 
• testování nových návrhů v situacích, kdy je nutno ověřit správnost nebo 
opodstatněnost daného návrhu, ať už se jedná např. o návrh mimoúrovňových křižovatek 
na dálnicích, nebo prověření dopadů nového záměru na okolní dopravní síť. 
• nalezení problémových míst a jejich diagnostika, kdy se proces modelování 
a simulace využívá při hledání potenciálních problémových míst na dopravní síti a umožnit 
tak přípravu jejich možného řešení. 
• environmentální posouzení, kdy se modely a simulační techniky využívají 
při posuzování dopravních staveb na životní prostředí, ať už se jedná o znečištění emisemi, 
nebo hluková posouzení. 
• jako přípravu pro vykonávání různých profesí, kdy je simulace provozu např. 
vlakového nebo leteckého využívána pro výuku budoucích drážních nebo leteckých 
dispečerů, nebo pro jejich trénink. 
• pro návrh bezpečnostních opatření, kdy je vhodné simulační techniky využít 
pro návrh evakuačních plánů rozsáhlejších oblastí, nebo pro návrh opatření na dopravní síti 
v případě živelných katastrof apod. [8] 
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2.2 On-line modelování dopravy 
V současné době se s rozvojem možností výpočetní techniky a bezdrátového přenosu 
informací prosazuje modelování dopravy ze vstupních dat, která do modelu tečou 
v pravidelných relativně krátkých intervalech přímo ze snímačů na komunikaci. 
Tato technologie bývá v odborných kruzích označována jako on-line modelování dopravy.  
On-line modelování dopravy funguje na principu plnění online dat sesbíraných 
na komunikaci do předem sestaveného a kvalitně zkalibrovaného modelu, který provádí 
simulaci a vypočítává rozvoj dopravní situace v systému. Podle výsledných hodnot 
je online modelační software schopen vybrat z několika předdefinovaných scénářů, které 
pak mohou být aplikovány automaticky nebo pod dispečerským dohledem na jednotlivé 
prvky dopravní sítě.  
Online modelování dopravy umožňuje i speciální modul programu Aimsun, který byl 
použit pro vypracování této práce. Software Aimsun je v režimu online využíván 
ve městech, jako jsou Barcelona, Singapur, New York nebo Brisbane. 
Mimo organizace dopravy jako takové a zlepšování podmínek pro individuální 
a hromadnou dopravu ve městech je využití online modelování přínosné také pro složky 
záchranného systému. Ty mohou využívat výstupy z online modelu při real-time výpočtu 
dojezdových dob svých vozů na místo nehody, požáru či bydliště pacienta nebo při hledání 
objízdných tras vozidel ve výkonu služby.  
2.3 Inteligentní dopravní systémy (ITS) 
Jak již bylo naznačeno v odstavci 1.2 tohoto textu, rozvoj dopravního systému není 
možno zajistit jen zkapacitňováním komunikací jejich fyzickým rozšiřováním. Důležitou 
roli při zvyšování kapacity hrají v dnešní době také různé prvky Intelligent Transport 
Systems  (ITS) neboli Inteligentních dopravních systémů. 
ITS je obor integrující informační a telekomunikační technologie s dopravním 
inženýrstvím (viz obr.) tak, aby se pro stávající infrastrukturu komunikací zvýšily 
přepravní výkony, stoupla bezpečnost a zvýšila se psychická pohoda cestujících a komfort 
přepravy [9]. 
 Obr. 2.
Prvky ITS vytváří aplika
2.2. Díky technologiím ITS je možné na komunikaci aplikovat vybrané scéná
dopravního modelování a zabránit rozvoji negativní situace v
komunikací. Reálná aplikace scéná
signalizačního zařízení 
(PDZ), na kterých se zobrazují ve scéná
 
Zároveň jsou prvky ITS i d
Do technologie ITS řadíme i 
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1 Telekomunikace + informatika = telematika
 
ční nástavbu pro on-line modelování zmín
ře na komunikaci probíhá prostřednictví 
(SSZ) nebo prostřednictvím proměnných dopravních zna
ři předdefinované informace.
 
Obr. 2.2 Hierarchie ITS – město [9] 
 
ůležitým zdrojem informací o dopravním proudu. 
čidla, sčítače, kamery atp. umístěné na komunikaci, kte
 
 [9] 
ěné v odstavci 
ře z online 
 systému pozemních 
řadičů světelně 
ček 
 
 
ré 
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odesílají informace v nastavených intervalech do centrálního počítačového systému – 
dispečinku (například NDIC v Ostravě). Tato data mohou být následně vyhodnocena 
jednak dispečersky, kdy řešení situace volí dispečer dle svého uvážení a jednak zcela 
automaticky, kdy dispečer nemůže zasahovat do probíhajícího procesu řízeného počítačem. 
Jistým mezistupněm mezi dispečerským a zcela automatickým řešením situace je postup, 
kdy počítač vyhlásí dle předdefinovaných postupů určitý scénář řešení situace a nabídne jej 
dispečerovi ke kontrole a odeslání k realizaci. Dispečer jej zkontroluje a může přidat, 
odebrat či upravit některé kroky scénáře a výsledek odešle do dalších zařízení ITS. 
Takto lze při správné volbě technologií, které jsou vůči sobě navzájem kompatibilní, 
kontrolovat a řídit dopravu v rozsáhlých územních celcích jako jsou města, kraje a státy.  
 
2.4 Národní dopravní informační centrum Ostrava 
V České Republice je zřízeno Národní dopravní informační centrum (NDIC) 
v Ostravě. Tady se sbíhají informace o provozu na pozemních komunikacích z celé ČR 
z čidel, sčítačů od uživatelů i správců nebo Policie ČR. Informace jsou kontrolovány, 
ověřovány a odesílány dalším uživatelům po celé ČR prostřednictvím informačního portálu 
dopravniinfo.cz nebo prostřednictvím radiové funkce RDS-TMC, která může ukazovat 
informace o problémech v provozu pomocí displeje GPS navigace.  
 
 
Obr. 2.3 Národní dopravní informační centrum (NDIC) Ostrava [10] 
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Povinnosti NDIC: 
• kontroluje kvalitu a správnost předávaných dopravních informací a dopravních dat, 
• kontroluje předávání informací od jednotlivých zapojených orgánů, organizací, 
institucí, osob a subjektů, a v případě neplnění jejich povinností nebo metodického 
postupu problém řeší, 
• řeší konflikty v případě, že do systému přijdou o jedné události ve stejném časovém 
intervalu ze stejného místa, úseku nebo oblasti stejné nebo podobné dopravní 
informace a odpovídá za vydání sjednocené informace o této události, 
• ve spolupráci s příslušnými orgány, organizacemi a institucemi provádí aktualizaci 
informací o události v závislosti na konkrétním vývoji situace v místě, 
• sleduje životní cyklus vývoje událostí až do jejich ukončení a plného obnovení 
provozu, 
• neautorizované nebo neúplné informace doplňuje o další atributy z dalších zdrojů 
a provádí jejich ověření, 
• poskytuje dopravní informace a dopravní data všem odběratelům, zajišťuje provoz 
systémů pro publikaci a distribuci dopravních informací a dopravních dat, 
• provozuje dílčí aplikace a systémy, řeší případné technické a technologické 
problémy, 
• vede a spravuje archiv historických dat a dopravních informací, atd.[10] 
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3 ANALÝZA ŘEŠENÉ OBLASTI 
Dříve než bude započato s tvorbou modelu, je třeba se věnovat současnému stavu 
 širším vztahům zkoumané oblasti. Důkladná analýza všech stávajících dopravně 
přepravních vztahů je nedílnou součástí každého dopravně - inženýrského posouzení 
a pomáhá k pochopení začlenění oblasti do nadřazeného územního celku. Je také 
prostředkem, jak lokalizovat a popsat problémy stávajícího dopravního systému a zároveň 
je i základním stavebním kamenem při tvorbě variantních řešení.  
Analýza současných dopravně - přepravních vztahů v rámci této práce byla provedena 
na základě sčítání dopravy uskutečněného na silnicích ve zkoumaném území v roce 2011 
[15] a dále byla použita také data z celostátního sčítání dopravy provedeného v roce 2010.  
3.1 Popis oblasti 
Zájmová oblast této práce se nachází v Jihomoravském kraji v okrese Brno – venkov 
v katastrálním území obce Modřice a má charakter příměstské obchodní a průmyslové 
zóny. 
Páteřní komunikační síť celé oblasti je tvořena křížením dálnice D2 (Brno – 
Bratislava - SR) a silnice II/152 ve směru Modřice – Chrlice. Příhodné umístění lokality 
vzhledem k centru krajského města Brna vedlo koncem minulého století k výstavbě 
rozsáhlého nákupního centra Olympia (NC). To je také velmi významným zdrojem/cílem 
dopravy v zájmovém území. Spádová oblast nákupního centra do 30 minut jízdy 
je 800 000 obyvatel a do 60 minut jízdy až 1 600 000 obyvatel.[1] Pozemek nákupního 
centra má rozměry cca 700 m x 400 m s celkovou plochou cca 320 000 m2, z čehož 
polovinu zaujímají parkoviště a polovinu zastavěná plocha samotného NC. Parkovací 
plochy NC čítají asi 3400 parkovacích míst.  
Mezi dalšími méně významnými činiteli, které mají vzhledem ke své velikosti menší 
vliv na dopravu ve zkoumané oblasti, jsou obchodní prostory rozkládající se jižně 
od komunikace II/152. Jsou jimi prodejna nábytku SCONTO a obchod s interiérovými 
doplňky SOHO. Mezi další budovy v této části zájmové oblasti patří v dnešní době 
nevyužívaný objekt bývalého GIGAsportu a ještě více na jih potom brněnská čistírna 
odpadních vod. 
Směrem na západ při komunikaci II/152 se na jižní straně rozkládá zahrádkářská 
kolonie a na severní straně od komunikace II/152 rozsáhlý areál drůbežáren.  
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Obr. 3.1 Zakreslení objektů stávajícího stavu, podklad [3] 
3.1.1 Komunikace a jejich křížení 
Jak je již zmíněno výše, páteřní síť komunikací v oblasti tvoří dálnice D2 
a silnice II/152, které se v území mimoúrovňově kříží, přičemž silnice II/152 nadchází 
dálnici D2 v jejím staničení km 2,800 00. Dálnice D2 prochází územím v severojižním 
směru a silnice II/152 ve směru západo - východním. 
Dálnice D2 je přímou spojnicí České a Slovenské republiky, kde končí v hlavním 
městě Bratislavě. Její délka na českém území je 61 kilometrů a je postavena v celé svojí 
délce v dříve běžném, ale dnes již nepoužívaném, šířkovém uspořádání D26,5/120. Úsek 
dálnice týkající se této práce, tedy km 0,000 – km 11,700, byl zprovozněn v říjnu roku 
1978. [1] 
Intenzity na této dopravně významné komunikaci byly zjištěny z celostátního sčítání 
dopravy provedeného v roce 2010 a jejich hodnoty jsou zobrazeny na obrázku 4.3 společně 
s ostatními hodnotami intenzit na komunikacích ve zkoumané oblasti. 
Silnice II/152 vytváří v předmětné oblasti sběrnou komunikaci, která přivádí 
poměrně velké intenzity k dálnici D2. Zároveň tvoří i spojnici mezi rychlostní komunikací 
R 52 (Vídeň) a dálnicí D2 (Bratislava) a je možné ji považovat za první možnost, kde lze 
odbočit při cestě z Vídně na Bratislavu. Šířkové uspořádání této komunikace je S 11,5. 
Na silnici II/152 je v zájmovém území napojeno několik dalších komunikací 
sloužících k obsloužení výše zmíněných obchodních a průmyslových areálů. Jedná 
se především o ulici U dálnice, která ze severu napojuje areál NC Olympia a protilehlou 
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ulici Svratecká od obchodních areálů SCONTO a SOHO a čističky odpadních vod 
Modřice. Toto napojení se děje v průsečné křižovatce s interním číslem pro tuto práci 03, 
která je světelně řízená.  
Přibližně o 200 m východněji je na silnici II /152 ze severu stykovou křižovatkou 04 
připojena nájezdová/výjezdová rampa od dálnice D2 – směr Bratislava. Po dalších 300 m 
se na trase II/152 nachází nadjezd nad dálnicí D2 a 100 m za ním končí silnice II/152 
v rozlehlé okružní křižovatce s průměrem cca 115 m. 
Zmíněná okružní křižovatka vzájemně propojuje tyto směry:  
• Chrlice – ulice Zámecká 
• Nájezdová/výjezdová rampa D2 – směr Brno 
• Silnice II/152 
V křižovatce se nachází i slepá, nevyužívaná větev původně zamýšlená pro připojení 
dalšího areálu, jehož realizace je nyní v nedohlednu. 
Dříve než budou podrobněji rozebrány všechny křižovatky v systému, je nutno 
stanovit pojmenování křižovatek pro dobrou orientaci. V následující tabulce je shrnuto 
číslování křižovatek použité v některých dokumentech a podkladech této práce [15] 
a je převedeno do nového, přehlednějšího názvosloví a číslování. Vše dokresluje i obrázek 
3.2 níže pod tabulkou.  
 
Křižovatka Uzel Uspořádání Propojené směry 
0003 03 průsečná, SSZ II/152 – Modřice – Chrlice X Olympia - Sconto 
0004 04 styková II/152 Modřice - Chrlice X dálnice Brno - Bratislava 
0005 05 větev okružní Okružní křižovatka X Chrlice 
0006 06 větev okružní Okružní křižovatka X dálnice Bratislava - Brno 
0007 07 styková Svratecká - Sconto 
Tab. 3.1 Převodní tabulka pojmenování křižovatek 
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Obr. 3.3 Značení větví uzlu 03, 
 
Obr. 3.2 Schéma uzlů v systému, podklad [3] 
 
Uzel 03 je v současném stavu navržen jako úrovňová průsečná křižovatka 
s přednostmi upravenými světelně signalizačním zařízením. Tento uzel společně se svými 
průpletovými úseky tvoří z dopravně - inženýrského hlediska nejproblémovější místo 
celého systému. Je nutno zde respektovat 
požadavky na co možná nejplynulejší převedení 
silného dopravního zatížení ve směru západ – 
východ (Modřice - Chrlice) po komunikaci 
II/152 a zároveň zajistit napojení proudu 
vozidel o vysokých intenzitách a velké časové 
proměnlivosti na výjezdu z NC Olympia. 
Vzniká tak velmi silné levé odbočení z vedlejší 
komunikace (NC Olympia) vedené ve 
dvoupruhovém uspořádání a díky tomuto je 
nutné na hlavním tahu komunikace II/152 
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nastavovat velmi dlouhé intervaly na SSZ, což způsobuje dlouhé zdržení vozidel na této 
komunikaci. V současném stavu je proto křižovatka vybavena vysokým stupněm 
sofistikovaného dynamického řízení, které zabezpečuje volbu ideálního signálního plánu 
na základě soustavy indukčních smyček na každém vjezdu do křižovatky. Je tak dosaženo 
nejvyšší možné kapacity křižovatky a tím pádem i přilehlých úseků sítě a další 
zkapacitnění křižovatky související s rozšiřováním obchodních nebo průmyslových areálů 
v oblasti by šlo jen těžko vyřešit jinak než její kompletní přestavbou.  
 
Uzel 04 řeší napojení nájezdové/výjezdové rampy dálnice D2 – směr Bratislava 
a je v současném stavu řešen jako průsečná křižovatka. Jeho hlavním úkolem je převést 
intenzity ve směru západ – východ tzn. z Modřic a z oblasti nákupních center do směru 
Chrlice a nájezdová rampa D2 - směr Brno a také zajistit odbočení/připojení výjezdové 
rampy D2 – směr Bratislava.  
Z důvodu lepší přehlednosti a bezpečnosti vozidel jedoucích z výjezdové rampy D2 
– směr Bratislava a připojujících se na II/152 byla křižovatka opatřena betonovým 
svodidlem, které odděluje odbočovací/připojovací pruh na II/152 od velmi zatíženého 
průběžného pruhu. 
 
Uzel 05 je součástí velké okružní křižovatky na východním okraji sledovaného 
území. Řeší napojení ulice Zámecká a obce Chrlice na silnici II/152. 
 
Uzel 06 je opět jednou z větví okružní křižovatky a je tvořen rampami zajišťujícími 
nájezd/výjezd z dálnice D2 – směr Brno. Tato větev a především intenzita na její části 
s nájezdem na dálnici D2 je opět ovlivněna vysokými intenzitami vozidel jedoucími 
z Modřic, z NC Olympia a dalších NC směrem na Brno.  
 
Uzel 07 se rozkládá v jižní části zájmové oblasti a zajišťuje obsluhu parkovišť 
obchodních prostor NC SCONTO, SOHO a bývalého GIGAsportu. Je řešen jako styková 
křižovatka a v současném stavu má na hlavní komunikaci odbočovací pruh pro odbočení 
vlevo. Do jižní větve této křižovatky je napojen dopravně málo obsluhovaný areál čistírny 
odpadních vod a také je zde zřízena zastávka MHD, která je obsluhována pouze dvěma 
spoji mezi 7:00 a 8:00 a mezi 15:00 a 16:00. Dále na jih pokračuje komunikace využívaná 
jako cyklostezka a občasně jako přístupová cesta k zemědělskému statku. Po této 
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komunikaci také projíždí dvakrát denně autobus v ranních a odpoledních hodinách (viz 
výše) a má zde po cca 600 m jízdy konečnou zastávku.  
3.1.2 Širší vztahy 
Jak již bylo uvedeno výše, zájmová oblast se nachází v Jihomoravském kraji 
v okrese Brno – venkov, na katastrálním území města Modřice. V její těsné blízkosti 
se nacházejí lokality významných zdrojů dopravy. Patří mezi ně hlavně město Brno ležící 
cca 10 km severně, město Modřice nacházející se cca 3 km západně a městská část Brno – 
Chrlice ležící cca 2,5 km východně od lokality. Mezi další obce ležící ve spádové oblasti 
do třiceti minut jízdy lze zahrnout i obce a města jako jsou Pohořelice, Hustopeče, Břeclav, 
Židlochovice, Bučovice, Vyškov, Kuřim, Velká Bíteš nebo Ivančice.  
Páteřní síť komunikací zajišťujících dopravu do zájmové oblasti z obcí vzdálených 
až 50 km tvoří dálnice D2 a D1 a dále pak rychlostní silnice R52, R43 a silnice II/152. 
Další komunikace slouží především k přiblížení vozidel k páteřní síti dálnic a rychlostních 
silnic.  
 
Obr. 3.4 Širší vztahy – do 30-ti min jízdy 
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3.1.3 Tranzitní doprava 
Tranzitní doprava je taková doprava, která nemá v dané lokalitě zdroj nebo cíl 
a pouze daným územím projíždí. Jde tedy o vozidla, která do systému vjedou některým 
vjezdem a zase systém opustí jiným výjezdem, aniž by se v systému zdržela. 
V systému zkoumaném v této práci jsou dvě lokality, které je možno považovat 
za zdroj/cíl dopravy. Jedná se o parkoviště NC Olympia a jižních nákupních center 
SCONTO a SOHO. Pro výpočet množství tranzitní dopravy jsou tedy tyto uzly 
považovány za cílové. Všechny ostatní vjezdy do systému jsou považovány za vjezdy 
do systému z externích komunikačních sítí. Jsou to zbývající čtyři vjezdy – Modřice, 
Bratislava, Chrlice a Brno. Celkové množství tranzitní dopravy je možno spočítat 
odečtením počtu vozidel, která opouštějí systém v cílových uzlech Olympia a SCONTO 
(Tab. 3.2, sloupec 2) od počtu vozidel vjíždějících do systému z externích zdrojů (Tab. 3.2, 
sloupec 1). Množství tranzitní dopravy zjištěné výše uvedeným postupem je zobrazeno 
v následující tabulce a je informativně doplněno o počet vozidel, která mají v zájmovém 
území svůj zdroj.  
Z tabulky vyplývá, že téměř 80% vozidel ve zkoumaném systému jím pouze projíždí, 
což odpovídá charakteru oblasti, zejména jeho poloze u dálnice.  
 
Tranzitní doprava 
 
Sloupec 1 
  
Sloupec 2 
  
Sloupec 3 
 
Sloupec 4 
vjezd Modřice 657 výjezd Olympia 1066 vjezd Olympia 1076 
TRANZIT CELKEM 
  Bratislava 1533   Sconto 73   Sconto 118 
  Chrlice 536   
 
    
 
  
  Brno 2759   
 
    
 
  
Celkem na vjezdech do 
z.ú.: 
5484 Cíl v z.ú.: 1138 Zdroj v z.ú.: 1194 
4346 
79,2% 
   
Zdroj nebo cíl v z.ú. celkem: 
   
   
2332 
   
Tab. 3.2 Tranzitní doprava, pozn. hodnoty v tabulce jsou ve skutečných vozidlech. 
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4 MODEL STÁVAJÍCÍHO STAVU OBLASTI 
Model oblasti byl dle zadání proveden v software AIMSUN od firmy TSS. Systém 
AIMSUN je celosvětově používaným programem pro modelování dopravy v intravilánu 
a v extravilánu. Je to profesionální, komplexní systém nástrojů pro simulace a analýzu 
dopravních sítí na úrovni makro a mikro modelování, vč. úrovně meso. Prostřednictvím 
přehledného grafického rozhraní umožňuje uživateli interaktivně analyzovat simulace 
ve zkoumaných oblastech. [2] 
Model byl zřízen na podkladu, který je obsahem přílohy 1 a byl získán 
prostřednictvím žádosti na Český úřad zeměměřický a katastrální. Modelování se děje 
pomocí intuitivních nástrojů pracovní plochy software Aimsun. Postupně byly vytvářeny 
linie jednotlivých komunikací, které byly spojovány do uzlů v místech, kde se v reálném 
stavu nacházejí křižovatky. Při modelování byl kladen velký důraz na co nejvěrnější model 
všech prvků sítě včetně délek plných čar vodorovného dopravního značení nebo délek 
připojovacích a odbočovacích pruhů. Byl tak vytvořen velmi věrný model skutečného 
stavu, který bylo možno po naplnění hodnotami považovat za vypovídající. Při modelování 
bylo hojně využíváno digitálních mapových podkladů zveřejněných na serverech mapy.cz 
[3] a googlemaps.com [4] zejména při měření vzdáleností, které by jinak byly v běžném 
provozu měřitelné jen velmi obtížně. 
4.1 Prohlídka území, měření v terénu 
Prohlídka území se zaměřením na měření signálního plánu uzlu 03 byla provedena 
ve středu dne 8.8.2012 . Při prohlídce byly pořízeny fotografie a videa, která jsou obsahem 
přílohy 2  resp. přílohy 3. 
Cílem prohlídky území bylo blíže se seznámit se zájmovou lokalitou a lépe pochopit 
a představit si rozměry a souvislosti, které by mohly mít vliv na modelování. Dalším cílem 
bylo nafilmovat návěstidla světelného signalizačního zařízení na uzlu 03 pro pozdější 
určení délek jednotlivých fází signálního plánu.  
Měření i prohlídka území probíhala v čase, který byl dopravním průzkumem [15] 
označen jako špičková hodina. (16:15 - 17:15).  
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4.1.1 Metodika měření a vyhodnocování 
Po prvotním pokusu s klasickou metodou (papír, tužka, stopky) byla zvolena varianta 
s použitím digitálního fotoaparátu a jeho funkce zaznamenávání videa. Původní metoda 
vyžadovala mnohem větší soustředění a přesnost a mohla být zatížena velkou chybou 
v důsledku nepozornosti, což bylo v metodě s fotoaparátem eliminováno.  
Při vyhodnocování kamerového záznamu měření bylo zjištěno, že nelze vysledovat 
žádnou posloupnost mezi fázemi. Délky jednotlivých zelených a červených návěstí 
se v průběhu několika cyklů, které byly natočeny ani jednou nezopakovaly, což 
napovědělo, že křižovatka je řízena dynamicky – poptávkově. Tato hypotéza se potvrdila 
po konzultaci s tvůrcem signálního plánu Ing. Zukalem ze společnosti Patriot s.r.o., 
který potvrdil, že řízení křižovatky je na vysokém stupni dynamiky. V křižovatce 
je integrována soustava indukčních smyček, které zajišťují co nejplynulejší průjezd vozidel 
ze všech směrů křižovatky.  
První úroveň smyček nejblíže stop-čáře zajišťuje povědomí řadiče o vozidlu 
čekajícím na signál „volno“, další úroveň indukčních smyček zase hlídá délku kolony, 
která se na dané větvi vytvořila. V případě, že poslední vozidlo zastaví na smyčce (vznikla 
kolona nepřípustné délky) se v signálním plánu zařadí požadavek na signál „volno“ 
v tomto směru. Pokud je takto zahlcených směrů více, má řadič naprogramovánu vyšší 
logiku k jejich řešení. Zároveň bylo nutno zapracovat do signálního plánu i další 
požadavky např. od Policie ČR či obce. 
4.2 Modelový signální plán 
Pro potřeby modelování bylo nutno navrhnout stabilní signální plán, který bude 
spuštěn na modelové křižovatce. Byl proto vytvořen modelový signální plán o délkách 
jednotlivých fází 30 s a 20 s dle následujícího obrázku, který byl v průběhu práce upraven 
do podoby 30 s + 10 s z důvodů lepší podobnosti skutečnému stavu signálního plánu. 
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Obr. 4.2 Tvorba signálního plánu 
 
Obr. 4.1 Modelový signální plán uzlu 03 
4.2.1 Tvorba signálního plánu 
Signální plán v Aimsun lze vytvořit pomocí 
záložky Control v okně PROJECT WINDOW 
v pravé horní části obrazovky. 
Nejdříve byly jednotlivé křižovatkové 
pohyby rozděleny do signálních skupin 
a to v dialogovém okně každého uzlu, který byl 
řízen světelným signalizačním zařízením. V dalším 
kroku byl založen nový Control plan v záložce 
Control v okně PROJECT WINDOW 
a v dialogovém okně Control plan byl vybrán uzel, 
pro který byl určen daný signální plán. Velmi 
důležité je vyplnit položku ‘Initial Time‘ v tomto 
dialogovém okně, aby se signální plán spouštěl 
ve správný čas. 
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V dialogovém okně signálního plánu vybraného uzlu byl zvolen typ signálního plánu 
jako ‘Fixed‘ a v roletce s nastavenou hodnotou ‘Phase mode‘ byla tato hodnota změněna 
na ‘Signals group mode‘. Nyní bylo možné přiřadit každé signální skupině (viz výše 
v tomto odstavci) čas začátku a délku trvání signálu „volno“. Všechny hodnoty 
se přehledně zobrazují v grafickém schématu dialogového okna a ve 2D pohledu 
se prokreslují směry vybrané do signálních skupin (Obr. 4.1). 
4.3 Dopravní zatížení 
Po vytvoření modelu oblasti bylo možno přistoupit k modelování dopravní zátěže 
a pak k zatěžování modelu. 
Model dopravní zátěže byl tvořen na základě směrového průzkumu, který byl 
proveden na uzlových bodech systému v lednu 2011 [15] v kombinaci s celostátním 
sčítáním dopravy z roku 2010 [5]. Hodnoty intenzit z celostátního sčítání dopravy 2010 
byly použity především ke stanovení zátěže na dálnici D2, všechny ostatní hodnoty 
zatížení systému byly převzaty ze směrového průzkumu [15] na čtyřech hlavních uzlech 
zkoumaného systému. 
Hodnoty intenzit na hlavních vstupech a výstupech ze systému přehledně shrnuje 
následující obrázek.   
 
Obr. 4.3 Intenzity na vstupech a výstupech zkoumané sítě komunikací (vstupy zeleně, 
výstupy červeně) 
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Obr. 4.4 Rozdělení intenzit do zdrojů a cílů 
 
Model postihuje i linky MHD, které projíždějí modelovaným územím, jsou to linky 
78, 49 a tzv. Olympia bus – linka, která sváží zákazníky NC Olympia z centra města Brna. 
Trasy všech linek prochází přes uzel 03.  
4.4 Matice přepravních vztahů 
V dalším kroku byla sestavena matice přepravních vztahů. Pro určení jejích hodnot 
se v praxi používají směrové dopravní průzkumy, které mohou být provedeny třemi 
různými způsoby.  
Prvním způsobem může být 
rozdávání papírových dotazníků 
řidičům, kteří vyplní zdroj a cíl své 
cesty včetně dalších údajů o cestě. 
Dalším způsobem je zastavování řidičů 
přímo v terénu ve spolupráci 
s Policií ČR a položení otázek 
podobných jako v dotazníku 
zmíněném výše. Třetím a nejefektivnějším způsobem je osazení kamer s funkcí 
rozpoznávání státních poznávacích značek (SPZ) na vjezdové a výjezdové profily pozemní 
komunikace v zájmovém území. Takto je možno velmi jednoduše zjistit kdy a kde jaká 
SPZ do systému vjela a kdy a kde vyjela. Tato data jsou ideální pro tvorbu matic zdroj/cíl 
a model pak vykazuje velkou přesnost.  
Naopak pokud jsou známy pouze intenzity na vjezdech a výjezdech ze systému 
je přidělení jednotlivých intenzit jednotlivým směrům velmi nesnadné, jak ilustruje 
obrázek 4.4. 
Pro rozdělení intenzit byl proto v této práci použit expertní přístup, což znamená, 
že rozdělení intenzit mezi zdroji a cíly bylo provedeno dle úsudku zpracovatele práce, 
který je podložen znalostí dané lokality i jejích širších vztahů. Zároveň, pro dosažení větší 
přesnosti byly kontrolovány zvolené počty vozidel dílčími kontrolami – součty vozidel 
na určitých úsecích sítě s intenzitami známými ze směrového průzkumu. Bylo 
tak dosaženo poměrně přesného modelu, což dokazuje i další kapitola 4.5 Kalibrace 
modelu.  
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z/do Modřice Olympia Bratislava Chrlice Brno Sconto Totals 
Modřice 0 201 28 107 316 6 657 
Olympia 266 0 134 80 579 17 1076 
Bratislava 10 47 0 72 1396 8 1533 
Chrlice 217 85 14 0 201 19 536 
Brno 244 694 1550 247 0 24 2759 
Sconto 22 39 13 22 22 0 118 
Totals 759 1066 1739 528 2514 73 6678 
Tab. 4.2 Celková matice přepravních vztahů – příloha 4 
 
Celková matice přepravních vztahů byla dále rozdělena do dvou matic podle druhu 
vozidel vynásobením hodnot celkové matice koeficienty vypočtenými z dat z dopravního 
průzkumu. Výpočet těchto koeficientů ukazuje následující tabulka. 
Hodnoty v Tab. 4.2 jsou o 10% [15] zvětšeny oproti hodnotám z dopravních 
průzkumů a to z důvodu, že dopravní průzkum byl prováděn v lednu, kdy jsou dle 
zkušeností intenzity vozidel o 10% menší než v jiných měsících roku.  
 
03 Vjezd A - Olympia IN 
 
03 Výjezd A - Olympia OUT 
Osobní   Nlehké Ntěžké Abus  SUMA  
 
Osobní   Nlehké Ntěžké Abus  SUMA  
932 26 0 20 978 
 
954 29 3 12 998 
95% 3% 0% 2% 100% 
 
96% 3% 0% 1% 100% 
Osobní  TNV  SUMA  
 
Osobní  TNV  SUMA  
932 98% 22,6 2% 955 100% 
 
954 98% 17,9 2% 972 100% 
03 Vjezd D - Modřice IN 
 
03 Výjezd D - Modřice OUT 
Osobní   Nlehké Ntěžké Abus  SUMA  
 
Osobní   Nlehké Ntěžké Abus  SUMA  
567 48 17 0 632 
 
644 38 6 6 694 
90% 8% 3% 0% 100% 
 
93% 5% 1% 1% 100% 
Osobní  TNV  SUMA  
 
Osobní  TNV  SUMA  
567 96% 21,8 4% 589 100% 
 
644 98% 15,8 2% 660 100% 
03 Vjezd C - Sconto IN 
 
03 Výjezd C - Sconto OUT 
Osobní   Nlehké Ntěžké Abus  SUMA  
 
Osobní   Nlehké Ntěžké Abus  SUMA  
98 15 3 0 116 
 
64 2 0 0 66 
84% 13% 3% 0% 100% 
 
97% 3% 0% 0% 100% 
Osobní  TNV  SUMA  
 
Osobní  TNV  SUMA  
98 96% 4,5 4% 103 100% 
 
64 100% 0,2 0% 64,2 100% 
               
Tab. 4.3/I Výpočet koeficientů rozdělení nákladní doprava – osobní doprava,  
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05 Vjezd 7 - Chrlice IN 
 
05 Výjezd 7 - Chrlice OUT 
Osobní   Nlehké Ntěžké Abus  SUMA  
 
Osobní   Nlehké Ntěžké Abus  SUMA  
444 13 3 8 468 
 
551 19 5 8 583 
95% 3% 1% 2% 100% 
 
95% 3% 1% 1% 100% 
Osobní  TNV  SUMA  
 
Osobní  TNV  SUMA  
444 97% 12,3 3% 456 100% 
 
551 97% 14,9 3% 566 100% 
D2 Vjezd - Brno IN 
 
D2 Výjezd - Brno OUT 
Osobní   TNV  SUMA  
 
Osobní   TNV  SUMA  
2487 248 2735 
 
2486 249 2735 
91% 9% 100% 
 
91% 9% 100% 
Osobní  TNV  SUMA  
 
Osobní  TNV  SUMA  
2487 91% 248 9% 2735 100% 
 
2486 91% 249 9% 2735 100% 
D2 Vjezd - Bratislava IN 
 
D2 Výjezd - Bratislava OUT 
Osobní   TNV  SUMA  
 
Osobní   TNV  SUMA  
1329 205 1534 
 
1330 204 1534 
87% 13% 100% 
 
87% 13% 100% 
Osobní  TNV  SUMA  
 
Osobní  TNV  SUMA  
1329 87% 205 13% 1534 100% 
 
1330 87% 204 13% 1534 100% 
Tab. 4.3/II Výpočet koeficientů rozdělení nákladní doprava – osobní doprava 
 
Pro každý vjezd a výjezd do/ze systému byl z dopravního průzkumu určen počet 
osobních a lehkých/težkých nákladních vozidel a autobusů (podrobně viz příloha 5). 
V dalším kroku byl pomocí vztahu  
TNV = 0,1.LN + TN+A , kde  
TNV… Těžká nákladní vozidla 
LN… Lehká nákladní vozidla (užitečná hmotnost do 3,5 t) 
TN… Těžká nákladní vozidla (užitečná hmotnost nad 10 t) 
A… Autobusy [5] 
 
stanoven počet TNV v dopravním proudu. Pro hodnoty pocházející z celostátního sčítání 
dopravy již byly počty TNV známy [5] a byly proto převzaty přímo. V tabulkách 4.3/I a II 
uvedených výše bylo následně spočítáno procentuální zastoupení osobních vozidel a TNV 
na jednotlivých vjezdech/výjezdech a jejich zprůměrováním bylo zjištěno procentuální 
zastoupení osobních vozidel a TNV v celkovém dopravním proudu. Výsledné hodnoty 
shrnuje následující tabulka.  
 
Osobní TNV kontrola 
95% 5% 100% 
Tab. 4.4 Průměrné složení dopravního proudu 
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Z tabulky 4.4 byly dále zjištěny přepočtové koeficienty (0,05 a 0,95) a vynásobením 
tabulky 4.2 těmito koeficienty byly stanoveny průměrné matice přepravních vztahů 
pro osobní vozidla a vozidla TNV, které jsou přehledně shrnuty v následujících tabulkách.  
z/do Modřice Olympia Bratislava Chrlice Brno Sconto Totals 
Modřice 0 191 26 101 300 5 624 
Olympia 253 0 127 76 550 16 1022 
Bratislava 10 45 0 68 1326 8 1456 
Chrlice 206 80 14 0 191 18 509 
Brno 232 659 1473 235 0 23 2621 
Sconto 21 37 13 21 21 0 112 
Totals 721 1012 1652 502 2388 69 6344 
Tab. 4.5 Průměrná matice přepravních vztahů – osobní vozidla 
 
z/do Modřice Olympia Bratislava Chrlice Brno Sconto Totals 
Modřice 0 10 1 5 16 0 33 
Olympia 13 0 7 4 29 1 54 
Bratislava 1 2 0 4 70 0 77 
Chrlice 11 4 1 0 10 1 27 
Brno 12 35 78 12 0 1 138 
Sconto 1 2 1 1 1 0 6 
Totals 38 53 87 26 126 4 334 
Tab. 4.6 Průměrná matice přepravních vztahů – těžká nákladní vozidla (TNV) 
 
4.5 Kalibrace modelu  
Hodnoty z výše uvedených tabulek byly vloženy do O/D matic (matice zdroj/cíl) 
v software Aimsun a byl jimi zatížen dopravní model. Zároveň byly na modelové síti 
komunikací v programu osazeny detektory, jejichž prostřednictvím byly sbírány informace 
o dopravním proudu během modelování. 
Detektor je funkce integrovaná v programu Aimsun a umisťuje se na síť komunikací 
do místa, kde je potřeba zjistit vlastnosti a veličiny simulovaného dopravního proudu. 
Změřené veličiny jako jsou intenzita, hustota, apod. je pak možné navzájem srovnávat 
a vykreslovat do grafů nebo tabulek. 
Srovnáním hodnot ze sčítání dopravy a z dopravního modelování bylo možné zjistit 
případné nepřesnosti nebo nevyváženosti v rozdělení intenzit v modelu. 
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Detektor 
model 
Aimsun 
Průzkum 
rozdíl rozdíl % 
koef. 1,1 
D2_Brno_nájezd 1068,00 976,00 1073,6 5,60 1% 
D2_Brno_sjezd 120,00 137,00 150,7 30,70 20% 
D2_Bratislava_nájezd 195,00 160,00 176 -19,00 -11% 
D2_Bratislava_sjezd 1183,00 1185,00 1303,5 120,50 9% 
uzel-03_vetev-B_IN 1331,00 1182,00 1300,2 -30,80 -2% 
uzel-03_vetev-B_OUT 1278,00 1012,00 1113,2 -164,80 -15% 
II/152_pred-mostem 1286,00 1283,00 1411,3 125,30 9% 
II/152_za-mostem 408,00 343,00 377,3 -30,70 -8% 
Tab. 4.7 Kalibrační srovnání modelu a skutečně naměřených hodnot 
 
Ze všech nasnímaných hodnot se jako nejvíce vypovídající jeví hodnoty z úseku 
mezi uzly 03 a 04 a z dalších vnitřních úseků sítě. Na nich je možné dobře pozorovat 
velikost chyby způsobené nesprávným rozdělením intenzit, které neodpovídá skutečnosti. 
Obecně je přípustná chyba modelu přibližně do 10-15%. Pokud se procentuální rozdíl blíží 
těmto hodnotám nebo je přesahuje, je nutné se vrátit zpět na začátek procesu, jinak 
přerozdělit hodnoty v tabulce 4.2 a tím lépe nastavit O/D matici modelu. Po mnoha 
pokusech s nastavením matice bylo rozhodnuto, že pro demonstrační účely této práce 
postačí nastavení matice uvedené v tab 4.2. 
Následující obrázek doplňuje předchozí tabulku a upřesňuje umístění detektorů 
na zkoumané síti komunikací.  
 
Obr. 4.5 Umístění detektorů pro kalibraci modelu 
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5 VARIANTNÍ NÁVRH DOPRAVNÍHO ŘEŠENÍ  
Jedním z důležitých cílů této práce je vypracovat návrh variantního dopravního 
připojení rozšiřovaného obchodního areálu v Modřicích, jehož výstavba je v budoucnu 
plánována v zájmové oblasti. Jak je zřejmé z minulé kapitoly, již v současném stavu 
se jedná o území s velkým dopravním zatížením a je předpoklad, že kromě plánovaného 
nárůstu dopravy, kterým se zabývá tato práce, bude v oblasti probíhat i další rozvoj. 
Například křižovatka 03, která je z dopravního hlediska těžištěm celé oblasti, 
je již v současném stavu nastavena na maximum svého výkonu, čehož je dosahováno 
implementací sofistikovaných řešení dynamického řízení křižovatek. Rozvoj oblasti 
v budoucnu by tak mohl znamenat velké nepříjemnosti pro bezproblémové dopravní 
obsloužení lokality, nehledě na to, že samotný rozvoj je podmíněn efektivním a výkonným 
dopravním řešením.  
Následující kapitola by měla předložit, posoudit a srovnat možnosti řešení 
dopravního napojení plánovaného obchodního areálu vzhledem k celé zájmové oblasti 
a jejímu dopravnímu zatížení. 
5.1 Předmět návrhu 
Jak již bylo zmíněno výše, uvažuje se v zájmové oblasti s výstavbou nového 
obchodního centra. Dle platné dokumentace, která byla k dispozici pro vypracování této 
práce, se toto nové OC bude nacházet mezi stávající budovou zrušeného GIGAsportu 
a dálnicí D2. Jeho umístění znázorňuje obrázek.  
 
 
Obr. 5.1 Umístění nového obchodního centra v zájmové oblasti 
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5.1.1 Popis parcely, typologie ploch 
Celková plocha parcely vyčleněné na stavbu nového OC je 64471 m2 [6] a skládá 
se ze tří menších parcel. Je ohraničena ze severu násypem silnice II/152, z východu dálnicí 
D2 a ze západu pozemkem OC SCONTO a bývalého GIGAsportu. Na jihu prochází 
hranice parcely ve stopě rozvodů elektrické energie (VN).  
Z celkové plochy parcely je 20165 m2 uvažováno jako plocha pro vybudování 
budovy obchodního centra s obchody s různým zaměřením. Celková obchodní plocha 
bez skladovacích a jiných prostor byla pro potřeby této práce uvažována jako 35% 
z celkové plochy nového OC – tedy 7058 m2.  
Zbývajících 44306 m2 z celkové plochy pozemku je plánováno využít především 
jako parkoviště a plochy zeleně. Parkoviště by dle projektu mělo být o rozloze přibližně 
8800 m2 s 324 parkovacími místy. 
 
 
 
5.1.2 Řešení dopravy v areálu nového OC, dopravní napojení 
Areál nového OC bude napojen na stávající komunikaci (ulice Svratecká) mezi 
obchodními domy SCONTO a GIGAsport. Napojení se bude realizovat v nové úrovňové 
stykové křižovatce na západním okraji areálu nového OC.  
Obr. 5.2 Napojení nového areálu 
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Dopravní obslužnost nového OC bude zajištěna jednosměrnou komunikací začínající 
na západním okraji parcely a bude pokračovat přes jižní část až na parkoviště situované 
ve východní části pozemku mezi budovou OC a dálnicí D2. Dále bude komunikace 
pokračovat kolem budovy OC ze severu a bude napojena do původní křižovatky. Výkres 
s návrhem plánovaného napojení areálu je předmětem přílohy 6. 
5.2 Prognóza intenzit dopravy generované novým OC 
Pro správný návrh a posouzení variant řešení uvedených dále v této kapitole bylo 
třeba zjistit množství vozidel, které přibudou do systému s vybudováním nového OC. 
K tomuto byl využit postup uvedený v návrhu technických podmínek Metody prognózy 
intenzit generované dopravy [7] 
 
1. volba kategorie území 
OV – 04: Obchodní dům/nákupní (obchodní) centrum – podrobný popis viz [7] 
 
2. výpočet hodnoty územního ukazatele U 
a. Volba jednotky ukazatele U: m2 prodejní plochy: plocha určená pro vlastní 
prodej a přístupná pro zákazníky. Nezapočítávají se vnitřní komunikace pro hosty. 
[7] / tab. 6.1 
b. Stanovení hodnoty U: 
U = S x KPP x App 
• S - celková plocha území vymezená pro funkci obchodního zařízení a daný typ 
zástavby…20165m2 
• KPP - koeficient podlažní plochy území…1,0 (POD=2, KZP=KPP/POD=0,5) 
• App - podíl prodejní plochy na hrubé podlažní ploše obchodního 
zařízení…0,35 
U =20165x 1,0 x 0,35 = 7058 m2 prodejní plochy 
 
3. odhad intenzity generované dopravy 
• Intenzita individuální automobilové dopravy [7] / tab. 9.6. 
Pro OV – 04: 50voz/den/100m2 prodejní plochy 
 Celkem: 3529 voz/den 
Počet vozidel je uveden na vjezdu na parkoviště. 
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4. dělba přepravní práce 
Podle [7] intenzita nákladní dopravy tvoří 5% z celkové intenzity, což odpovídá 
výpočtům průměrného zastoupení nákladní dopravy v dopravním proudu provedeným 
výše v této práci. Pro výpočet se předpokládá zachování stávajícího rozložení linek 
MHD, a tedy do nového areálu nebude zajíždět žádná linka. 
Osobní vozidla: 95% 
Nákladní vozidla: 5% 
 
5. intenzita jednotlivých druhů dopravy 
Osobní vozidla: 3353 voz/den 
Nákladní vozidla: 176 voz/den 
 
6. variance intenzit dopravy – určení hodinové intenzity dopravy 
Ih = Id ⋅ kd,h 
Ih – hodinová intenzita dopravy [voz/h] 
Id – denní intenzita dopravy [voz/den] …3529 voz/den/vjezd na parkoviště 
kd,h – podíl hodinové intenzity dopravy (dané hodiny dne) na denní intenzitě dopravy 
[-]…9,7% = 0,097 
Ih,o = 3353 x 0,097 = 326 voz/h 
Ih,n = 176 x 0,097 =  17 voz/h 
 
Výpočtem bylo stanoveno, že na parkoviště vjede 326 osobních a 17 nákladních 
vozidel za hodinu. Celkem je tedy intenzita na vjezdu na parkoviště 343 voz/hod. 
Pro zjednodušení se uvažuje stejná intenzita i na výjezdu z parkoviště. Do systému tedy 
dohromady přibude 686 voz/hod.  
 
 
 
 
36 
 
5.3 Návrh nových matic přepravních vztahů 
Na základě vypočtených intenzit byly sestaveny nové matice přepravních vztahů, 
které byly následně použity k zatížení modelu. V modelu navíc přibyl jeden zdroj/cíl 
s názvem „nové OC“. 
V nové matici přepravních vztahů jsou nové intenzity související s novým OC 
rozděleny procentuálně do všech dalších směrů.  
 
z/do Modřice Olympia Bratislava Chrlice Brno Sconto nové OC Totals 
Modřice 0 191 26 101 300 5 10% 33 657 
Olympia 253 0 127 76 550 16 20% 65 1087 
Bratislava 10 45 0 68 1326 8 10% 33 1489 
Chrlice 206 80 14 0 191 18 20% 65 574 
Brno 232 659 1473 235 0 23 30% 98 2719 
Sconto 21 37 13 21 21 0 10% 33 145 
nové OC 
20% 10% 20% 5% 40% 5% 
0 326 
65 33 65 16 130 16 
Totals 786 1045 1718 518 2519 85 326 6997 
Tab. 5.1 Nová matice přepravních vztahů – osobní vozidla 
 
z/do Modřice Olympia Bratislava Chrlice Brno Sconto nové OC Totals 
Modřice 0 10 1 5 16 0 30% 5 38 
Olympia 13 0 7 4 29 1 5% 1 55 
Bratislava 1 2 0 4 70 0 20% 3 80 
Chrlice 11 4 1 0 10 1 10% 2 29 
Brno 12 35 78 12 0 1 30% 5 143 
Sconto 1 2 1 1 1 0 5% 1 7 
nové OC 
30% 5% 20% 10% 30% 5% 
0 17 
5 1 3 2 5 1 
Totals 43 54 91 28 131 5  17 369 
Tab. 5.2 Nová matice přepravních vztahů – nákladní vozidla 
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Dále bude přistoupeno k vyjmenování a definování jednotlivých variant návrhu 
dopravního řešení v dané lokalitě. Bylo snahou, aby každá varianta předložila kompletní 
a originální návrh řešení dopravy v celém systému. Varianty jsou odlišné jak náročností 
technické realizace, tak i předpokládanou finanční náročností. Na konci každé kapitoly 
jsou shrnuty poznatky z proběhlé simulace dané varianty v programu Aimsun. Soubory 
s modely jednotlivých variant jsou předmětem příloh 11, 12 a 13. 
5.4 Varianta 0 
Ve variantě 0 je uvažováno s ponecháním sítě komunikací ve stávajícím stavu 
a napojením nových komunikací na, v současnosti slepou, ulici Svrateckou. Toto řešení 
je zde uvedeno spíše pro srovnání a očekává se, že z dopravně – inženýrského hlediska 
nevyhoví. Problémové místo systému – uzel 03 je totiž ponechán ve stávajícím stavu a jak 
bylo uvedeno výše, již jen velmi těžko převádí intenzity v současném stavu. Navíc směr 
ve kterém se plánuje výstavba nového OC je nyní málo zatížen ve srovnání s dalšími třemi 
větvemi uzlu, SSZ je zde nastaveno na poptávku a také má mnohem kratší délku signálu 
volno. Primárním předpokladem při zavádění této varianty do provozu by bylo 
zkapacitnění signálního plánu větve C uzlu 03 (viz popis uzlu kapitola 3.1.1), což by 
mohlo vést ke zpomalení průjezdu uzlem ve směru silnice II/152 a k neúměrnému nárůstu 
front vozidel čekajících na signál volno v tomto směru.  
5.4.1 Technický popis navrhovaného řešení 
Již bylo zmíněno, že síť komunikací v této variantě zůstává beze změny. Pouze 
v místě ukončení dnešní slepé komunikace Svratecká mezi obchodními centry Sconto 
a bývalý GIGAsport bude napojen vjezd na pozemek nově budovaného OC. Bezprostředně 
za vjezdovým profilem bude navazovat styková křižovatka – uzel 08. Její uspořádání 
je plánováno jako jednosměrné s logickou návazností na jednosměrný provoz celého areálu 
ve směru proti chodu hodinových ručiček. Uspořádání uzlu 08 přehledně zobrazuje 
obrázek 5.2 a podrobnosti doplňuje výkres v příloze 6. 
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5.4.2 Detailní výsledky z modelu Aimsun 
Při spuštěné simulaci (příloha 11) je již na první pohled vidět, že hustota provozu 
se mezi variantou 0 a původním stavem dost výrazně liší. Nárůst je zaznamenáván 
především na větvi křižovatky, která míří na jih k plánovanému OC. Signální plán 
křižovatky je nastaven na stejné hodnoty jako u původního stavu, takže je možno srovnávat 
délku kolon ve všech směrech na křižovatce. Při pozorování modelu je taktéž patrno, 
že v křižovatce dochází k nárůstu čekacích dob a délky kolon. Ve variantě 0 je také možno 
často vidět stav, kdy ačkoliv je délka signálu „volno“ až 30 sekund, nestihnou všechna 
vozidla projet a jsou zastavena následujícím signálem „stůj“.  
 
 
Obr. 5.3 Porovnání stávajícího stavu a varianty 0, čas simulace: 16:46:00, vlevo stávající 
stav, vpravo varianta 0 
 
Celkově lze říci, že uzel 03, který je považován za stěžejní a problematický bod 
systému by ve variantě 0 při daném zatížení modelu byl na hranici využitelnosti, nehledě 
na to, že je třeba v dané oblasti počítat s častými a rozsáhlými výkyvy v intenzitách 
provozu souvisejícími například se sezónními nákupními akcemi v obchodních centrech, 
kterých je v oblasti několik.  
Jako další problematické místo ve variantě 0 lze označit uzel 05 na okružní 
křižovatce na východě zkoumané oblasti. Zde se v napojení na okružní křižovatku 
v modelu tvoří kolony vozidel čekajících na možnost připojení. Kolony jsou způsobeny 
příliš nasyceným proudem vozidel jedoucích ze západní části areálu (zde v přednosti 
na okružním pásu), ve kterém jen stěží hledají místo vozidla jedoucí z Chrlic. Krátká 
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kolona se objevovala i při terénní obhlídce současného stavu provedené zpracovatelem 
práce.  
 
 
Obr. 5.4 Uzel 05 – kolona čekajících vozidel 
5.5 Varianta I  
Tato varianta již předpokládá významnější zásahy do stávajícího stavu sítě 
komunikací v dotčeném systému. Jejím těžištěm je opět uzel 03, který je ve variantě I 
uvažován jako mimoúrovňová křižovatka s okružní křižovatkou ve spodní úrovni. 
Toto řešení je zvoleno především proto, aby byla bezkolizně převedena extrémně silná 
zátěž ve směru od OC Olympia a současně nedocházelo k zastavování vozidel na silnici 
II/152, které je nežádoucí. Zároveň toto řešení umožňuje plynulé napojení všech 
zbývajících komunikací v oblasti.  
5.5.1 Technický popis navrhovaného řešení 
Varianta I upřednostňuje bezproblémové a rychlé převedení tranzitní dopravy 
ve směru silnice II/152 pomocí nadjezdu a odklání ostatní křižovatkové pohyby do spodní 
úrovně na úrovňovou okružní křižovatku s průměrem vnějšího pásu 52 m. 
 
Přemostění je zamýšleno betonovým mostem o šířce konstrukce 12,60 m 
s převáděnou šířkou komunikace S 9,5 v plné šířce mezi svodidly. Výška mostu v místě 
nad vnějším okrajem jízdního pásu okružní křižovatky je 5,0 m. Most je veden v mírném 
výškovém oblouku o poloměru 500 m a zároveň ve směrovém oblouku o poloměru 800 m 
kopírujícím směrovou osu komunikace II/152. Délka mostní konstrukce je přibližně 
62,5 m a začíná ve staničení km 0,186 53 a končí ve staničení km 0,249 19. 
Bezprostředně na most navazují jeho dvě předpolí. Východní předpolí je s ohledem 
na nedostatek místa před mostem řešeno ve stoupavém (ve směru staničení) sklonu 6,0 %,  
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Sjezdové rampy mají sklon 4,0% opačného smyslu a v půdoryse těsně přiléhají na opěrnou 
zeď předpolí mostu.  Délka rozevření mostního předpolí a sjezdové rampy je 76 m 
od středu okružní křižovatky.  
Západní předpolí mostu již není délkově omezeno, a proto je navrženo v jednotném 
klesajícím sklonu (ve směru staničení) 6,0% a rampa od okružní křižovatky je zde vedena 
ve výškové přímé. Tímto řešením je maximálně využito topologie terénu, který 
se na východní větvi zvedá do násypu před stávajícím dálničním nadjezdem a na západní 
větvi uzlu 03 vede téměř na okolním terénu.   
 
Okružní křižovatka (OK) na spodní úrovni je plánována jako atypická se dvěma 
jízdními pásy na okruhu a s dvoupruhovým vjezdem a výjezdem. Dvoupruhový okružní 
pás a vjezd i výjezd jsou navrženy na třech čtvrtinách okružního pásu ve směru levého 
odbočení Olympia – II/152 a to z důvodů vysoké a kolísavé zátěže tohoto směru. 
Na zbytkové jedné čtvrtině okružního pásu je provoz stažen vodorovným dopravním 
značením do jednoho pruhu. Řešení varianty I dokresluje následující obrázek, technický 
výkres na úrovni studie je předmětem přílohy 7. 
 
 
Obr. 5.5 Schéma řešení varinty I 
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5.5.2 Detailní výsledky z modelu Aimsun 
Ze simulace této varianty je na první pohled jasně patrné, že pohyby vozidel 
v systému jsou mnohem plynulejší, než tomu bylo u varianty 0. Je to způsobeno především 
odstraněním světelně řízené křižovatky, která byla příčinou zastavování vozidel v systému 
a jejich velkého zdržení. Cestovní čas nutný pro průjezd zkoumaným systémem v této 
variantě poklesl a stejně tak zdržení. 
 
veličina jednotka Varianta 0 Varianta I 
zdržení s/km 27,6 18,6 
cestovní čas s/km 70,7 64,4 
Tab. 5.3 Porovnání cestovního času a zdržení ve variantách 0 a I 
 
Bezproblémově je převedena především doprava po komunikaci II/152 
západovýchodním směrem, která byla dříve uzlem 03 nevhodně zpomalována.  
Jako vhodné se jeví i dvoupruhové uspořádání okružní křižovatky ve spodní úrovni, 
které zvládá přepravit požadované množství vozidel.  
Naopak za potenciálně problémové místo lze označit větev C okružní křižovatky 
vedoucí na jih a připojující nový areál OC. Zde je v simulaci patrná kolona na vjezdu 
do okružní křižovatky, která je způsobena příliš homogenním proudem vozidel v jízdním 
pásu okružní křižovatky, do kterého se vozidla z vjezdu C jen těžko zařazují.  
   
Obr. 5.6 Kongesce v modelu varianty I 
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Další lokalitou, kde vzniká problém při aplikaci varianty číslo I je opět, stejně jako 
u varianty 0, uzel 05 – napojení obce Chrlice do okružní křižovatky na východním okraji 
zkoumaného systému. Zde se opět vytvářejí enormní fronty čekajících vozidel. 
Tato situace je způsobena ve variantě I zvýrazněným problémem přiliš saturovaného 
nadřazeného proudu vozidel, ve kterém je velmi málo mezer, do kterých by se mohla 
zařadit vozidla ze směru obce Chrlice. Enormní saturace je daní za rychlý a bezzastávkový 
průjezd vozidel uzlem 03, kde ve variantě 0 řadič SSZ „dávkoval“ vozidla v určitých 
časových intervalech, mezi kterými mohla vzniknout větší mezera na zapojení vozidel 
na vjezdu do OK. Řešením by mohlo být osazení uzlu 05 světelně signalizačním 
zařízením, což je sice poněkud netradiční na OK, ale vzhledem k velkým rozměrům dané 
OK a tudíž její velké nekompaktnosti by toto řešení nemuselo být rušivým či pro řidiče 
jinak matoucím.  
5.6 Varianta II 
Předchozí dvě varianty se věnovaly spíše řešení a přestavbě problémových míst 
v systému tak, aby vyhověly vyšším požadavkům na dopravní zatížení. Stěžejním bodem 
a těžištěm celého řešení byl vždy uzel 03. 
Nyní, ve variantě II, bude předloženo odlišné řešení v podobě návrhu jižního 
dálničního přivaděče, který napojuje celou oblast na dálnici D2 v jižní části zkoumaného 
území. Napojení je navrženo do nového kolektorového pásu dálnice D2 (směr Brno - 
Bratislava), který začíná u severního sjezdu (směr Olympia). Severní nájezd na dálnici 
ve směru na Bratislavu je zrušen v rámci zjednodušení systému komunikací v lokalitě 
a nahrazuje jej jižní nájezd do kolektorového pásu.  
Tímto řešením tak vznikne samostatný sjezd do NC Olympia a do severní části 
zkoumané oblasti a nový sjezd a nájezd do kolektorového pásu dálnice D2 v jižní části 
zájmového území. 
5.6.1 Podrobný popis navrhovaného řešení 
Stěžejním prvkem varianty II je kolektorový pás podél dálnice D2 ve směru Brno – 
Bratislava. Je řešen v odpovídajících [12] šířkových poměrech o šířce jízdního pruhu 
3,5 m. Odstup kolektorového pásu od průběžných pruhů dálnice je 1,6 m a je proveden 
jako zelený pás. Osa kolektorového pásu je navržena ve směrové přímé a výškově kopíruje 
stávající dálniční komunikaci.  
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V severní části zájmového území se kolektorový pás odpojuje od stávající sjezdu 
ve směru na NC Olympia a k uzlu 03.  Tento sjezd je řešen jako jednopruhový 
jednosměrný s šířkou pruhu 3,5 m a poloměru osy komunikace o hodnotě 74,5 m. 
Osa kopíruje stávající stav.  
Dále počítá varianta II se zrušením stávajícího severního nájezdu na dálnici ve směru 
na Bratislavu a to z důvodu nutnosti rozšíření komunikace II/152 na dva jízdní pruhy 
ve směru na Chrlice. V současném stavu je totiž komunikace II/152 směrem na Chrlice 
v uzlu 04 řešena jako jednopruhová s odbočovacím pruhem na nájezd na dálnici D2, 
což se vzhledem k nárůstu intenzit na komunikaci II/152 v novém stavu jeví jako 
nedostatečné. Vozidla jedoucí ve směru na Bratislavu se budou napojovat na dálnici 
prostřednictvím nového jižního přivaděče, který je podrobněji popsán níže v tomto 
odstavci.  
Těžištěm celé varianty II je tzv. jižní přivaděč, který je zaústěn do průběžného 
kolektorového pásu při dálnici D2. Toto řešení odvádí část dopravního zatížení do jižní 
části zájmového území a ulevuje tak především velmi zatíženému úseku mezi uzly 03 a 04. 
Jižní přivaděč převádí dopravní zatížení ve směru na dálnici D2 na Bratislavu a zároveň 
umožňuje vozidlům jedoucím z Brna pohodlnější a plynulejší přístup do obchodních areálů 
v jižní části zájmového území včetně nového OC.  
Jižní přivaděč je řešen v šířkovém uspořádání S 9,5 a je napojen na stávající 
komunikaci vedoucí kolem čističky odpadních vod Modřice. 
Výkres řešení varianty II je předmětem přílohy 8. 
5.6.2 Detailní výsledky z modelu Aimsun 
Varianta II přináší zcela odlišné řešení organizace dopravy v zájmovém území 
než předchozí dvě varianty. Problémy spojené s nárůstem intenzit vlivem nové výstavby 
se snaží řešit nově budovaným jižním přivaděčem tak, aby nebyl negativně ovlivněn 
provoz v uzlu 03, který je v této variantě ponechán beze změny.  
Již při prvním pohledu na probíhající simulaci v programu Aimsun je zřejmé, 
že došlo k úbytku zatížení uzlu 03 a to především větve B, kde délka kolony dosahuje 
maximálně 10 vozidel čekajících na signál volno, což v předchozích variantách neplatilo. 
Dále je možné ve variantě II pozorovat úbytek vozidel na severním sjezdu z dálnice 
ve směru na Bratislavu, jak ukazuje tabulka 5.4, což je způsobeno vedením části dopravy 
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Obr. 5.7 Občasná kongesce  
mezi uzlem 03 a 07 
z města Brna přes zamýšlený jižní přivaděč. Naopak na větvi C uzlu 03 je díky odlišnému 
vedení trasy varianty II patrný téměř 30% nárůst počtu vozidel oproti variantě 0.  
 
Stávající stav Varianta 0 Varianta I Varianta II 
2129: D2_Bratislava_sjezd 1250 1258 1249 939 
1902: uzel-03_vetev-C_IN 128 438 462 588 
Tab. 5.4 Počty vozidel – porovnání 
 
Z důvodu tohoto výrazného nárůstu dochází v uzlu 03 a 07 k negativnímu jevu, 
kdy na světelně řízené křižovatce uzlu 03 je dopravní proud jedoucí z větve C (tedy 
ve směru od uzlu 07) zastavován signálem stůj a čekající vozidla ovlivňují provoz i v uzlu 
07. K tomuto jevu však dochází pouze občasně a v závislosti na náhodném výskytu 
dlouhých nákladních vozidel v dopravním proudu větve C uzlu 03. Simulace prokázala, 
že tento jev ve větší míře neovlivňuje systém komunikací a v řádu několika minut vymizí. 
Vhodným řešením ve variantě II se zdá být 
i zkapacitnění komunikace II/152 ve směru 
na Chrlice, kde je navrženo rozšíření do dvou 
jízdních pruhů na úkor odbočovacího 
a připojovacího pruhu uzlu 04, který je ve variantě 
II kompletně zrušen.  
Závadou v systému je dle simulace, stejně 
jako i ve všech předchozích variantách,  uzel 05, 
kde dochází ke vzniku rozsáhlé kongesce 
způsobené nesnadným zařazováním vozidel 
ze směru z Chrlic do proudu vozidel na OK. Nutno 
poznamenat, že ve variantě II je dle simulace tento 
problém nejméně znatelný a fronta vozidel se projevuje v únosných mezích, 
jak je dokázáno v odstavci 5.7 v Tab. 5.5.  
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5.7 Srovnání variant 
V předcházejících kapitolách byly předloženy tři varianty řešení dopravní situace 
v oblasti nákupní zóny v Modřicích v souvislosti s plánovanou výstavbou a očekávaným 
nárůstem dopravy. Všechny varianty byly podrobně popsány a vyhodnoceny každá zvlášť 
a jejich výkresy jsou obsahem příloh 6,7 a 8 tohoto textu.  
V následujícím textu bude provedeno srovnání těchto tří variant dle číselných, 
tabulkových a grafických výstupů z modelu Aimsun. Simulace byla provedena vždy 
za stejných podmínek a stejného nastavení modelu, výsledky jsou proto dobře srovnatelné.  
Kvalita výstupů, stejně jako jejich správná interpretace je nepostradatelná při výběru 
správného řešení a jeho případném ladění. Při dobře zpracovaném modelu, který je správně 
kalibrovaný a při zatížení správným dopravním zatížením je možné dosáhnout velmi 
kvalitních a věrohodných výsledků, o které je možné se opřít při dalších analýzách. 
5.7.1 Srovnání průměrů veličin dopravního proudu 
Nejdůležitějším a nejvíce vypovídajícím výstupem je tabulka srovnání průměrných 
veličin dopravního proudu v jednotlivých variantách.  
 
  
Varianta 0 Varianta I Varianta II 
veličina jednotka hodnota hodnota hodnota 
zdržení s/km 27,6 18,6 23,4 
hustota dopravy voz/km 12,8 12,9 10,8 
intenzita dopravy voz/h 6978,0 7112,0 7141,0 
maximální fronta vozidel voz 28,0 149,0 16,0 
průměrná fronta vozidel voz 5,6 88,9 1,2 
počet zastávek vozidel v systému 
 
0,6 0,5 0,6 
rychlost km/h 68,9 71,2 71,0 
celková ujetá vzdálenost km 7470,5 7735,3 8804,3 
cestovní čas s/km 70,7 64,4 66,5 
Tab. 5.5 Srovnání veličin dopravního proudu v jednotlivých variantách 
 
Podle většiny hodnot z tabulky 5.5 se jako nejvýhodnější jeví varianta číslo I. 
Zdržení vozidel při průjezdu systémem je 18,6 sekundy, množství vykonaných nutných 
zastávek v kolonách a při čekání na signál volno je 0,5, což je také nejnižší hodnota 
ze všech variant. Vozidlo při průjezdu systémem tedy v průměru nemusí zastavit ani 
jednou. Průměrná rychlost průjezdu vozidla systémem je 71,2 km/h, přičemž tato hodnota 
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je ovlivněna směrem nahoru rychlostí na dálnici, která je silně nadprůměrná. Také cestovní 
čas nutný pro ujetí jednoho kilometru je 64,4 s a je nejnižší ze všech variant právě 
ve variantě I s navrhovanou okružní mimoúrovňovou křižovatkou.  
Naopak co se týče délky kolon, je varianta I s maximální délkou fronty na křižovatce 
149 vozidel daleko za dalšími variantami. Jak již bylo popsáno výše v kapitole 5.5.2, 
je příčinou této enormní hodnoty přílišná saturace dopravního proudu, kdy se vozidla 
z uzlu 05 nemohou dostatečně komfortně připojit do nadřazeného dopravního proudu, 
což lze vyřešit osazením SSZ na danou křižovatku (viz kapitola 5.5.2). Tento problém 
lze označit za lokální, který nemá vliv na okolní zkoumanou dopravní síť.  
Z výsledků varianty II vyplývá, že průjezd systémem není tak plynulý jako 
ve variantě I, nicméně hustota provozu a z ní vyplývající délka front je menší, což svědčí 
o lepším rozdělení dopravního zatížení v systému.  
V neposlední řadě je nutné poznamenat, že i varianta 0, tudíž varianta, která 
zachovává současné uspořádání sítě komunikací, by nejspíše dle výsledků simulace byla 
použitelná. Výsledné hodnoty v tabulce nicméně naznačují její značnou nepružnost, 
což by mohlo vést k výrazným problémům během častých výkyvů v intenzitách provozu 
typických pro oblasti nákupních center. 
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5.7.2 Intenzity na detektorech 
Dalším výstupem této práce je srovnání intenzit zjištěných při simulaci 
na detektorech umístěných na modelované síti komunikací. Příklad srovnání vnitřních 
detektorů v systému v jednotlivých variantách je vidět v tabulce, další je předmětem 
přílohy 4. 
 
 
Obr. 5.8 Schéma rozmístění detektorů pro získání výsledných hodnot  
 
 
 
 
 
 
 
 detektor
D2_Brno_sjezd 
D2_Brno_nájezd 
D2_Bratislava_sjezd
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II/152_pred-mostem
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uzel-03_vetev-C_OUT
uzel-03_vetev-B_IN
uzel-03_vetev-B_OUT
jizni-privadec_IN 
jizni-privadec_OUT
D2_Bratislava_nájezd_J
D2_Bratislava_sjezd_J
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Tab. 5.6 Srovnání 
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VNITŘNÍ DETEKTORY 
 
Intenzita [voz/š.h.]
Původní stav Varianta 0 Varanta I
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1043 1126 
 1250 1258 
 211 284 
 1300 1402 
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 -  -  - 
  -  -  - 
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 -  -  - 
hodnot intenzity na detektorech v jednotlivých variantách
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ehledňuje graf, který vykresluje srovnání 
 grafu je možné vyčíst, které komunikace 
 závislosti na variantě řešení. 
 jednotlivých variantách
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1535 1562 
340 
222 
221 
342 
344 
 
 dané variantě 
jednotlivých hodnot 
jsou nejvíce zatížené 
 
 
původní stav
varianta 0
varianta I
Varianta II
 5.7.3 Pentlogramy velič
Názorným výstupem této práce jsou 
veličin dopravního proudu. Tyto grafické výstupy jsou 
předmětem přílohy 9 a ukazují velikosti intenzit, hustot 
a cestovních časů na všech úsecích sít
 
 
 
 
5.7.4 Grafické výstupy, 2D a 3D animace
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jednotlivých variant řešení jsou k
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Obr. 5.9 P
uzlu 03 
Obr. 5.10 Náhled 2D a 3D simulace 
in dopravního proudu 
pentlogramy 
ě. 
 
ů vhodnými výstupy jsou pohybliv
ředevším pro prezentaci laické 
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6 ZÁVĚR 
V souladu se zadáním diplomové práce byly navrženy tři odlišné varianty 
dopravního řešení zájmové oblasti včetně napojení nového obchodního areálu. Všechna 
navrhovaná řešení byla prověřena v modelu v programu Aimsun a výstupy ze simulace 
byly přehledně srovnány a popsány v kapitole 5.7. 
Dále byla vypracována dokumentace na úrovni studie k variantě s mimoúrovňovou 
okružní křižovatkou (příloha 7), jejíž průchodnost byla také ověřena dopravním modelem.  
Zvláštní důraz byl kladen na práci se softwarovým vybavením pro modelování 
dopravy Aimsun, pomocí něhož byly jednotlivé varianty modelovány a posuzovány. 
Značná pozornost pak byla věnována zejména výpočtu matic dopravního zatížení jak 
ve stávajícím stavu, tak v navrhovaném novém stavu ovlivněném plánovanou výstavbou 
OC. 
Stěžejní částí práce je popis variant a vyhodnocení výsledků modelování v programu 
Aimsun. Z těchto je patrné, že každá z variant má své nesporné výhody, ovšem v každé 
variantě je možné nalézt i její slabší místa. Z toho vyplývá soubor opatření popsaných 
v příslušných kapitolách, která mají zajistit bezproblémovou funkci celého systému. 
Implementace každého opatření zvlášť by sice vyřešila lokální problém, nicméně mohla by 
jej odsunout do jiných částí sítě. Proto je nutné postupovat při návrzích a implementaci 
navrhovaných řešení systémově a komplexně. 
Těžištěm práce je obor dopravního inženýrství, především oblast dopravního 
modelování, která je v současnosti kvůli úspoře finančních prostředků v procesu plánování 
dopravních staveb poněkud opomíjena. Přitom platí, že minimální investice na počátku 
v úrovni plánování může zabránit špatné investici do špatného návrhu v úrovni provádění. 
Hlavní výhoda dopravního modelování je možnost odstranit nedostatky návrhu 
již na samém počátku a rozpracovávat tak již variantu, která bude dopravně nejlépe 
vyhovovat požadavkům uživatelů.  
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